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Abstract of DE1 9507622 

In a procedure for controlling the engine 
braking of a car, the presence or wish for a 
freewheel situation is deduced from the 
released gas pedal and passed to a computer. 
This then disengages the clutch between 
engine and gearbox, and stops the engine. 
When the pedal or the gear lever is moved to 
indicate the end of freewheeling, the computer 
restarts the engine and reengages the clutch. 
Engine braking is given (engine started and 
clutch reengaged) when the brake pedal is 
operated, without any movement of the gas 
pedal or gear lever. When the brakes have 
returned to their non- operated position for a 
certain length of time, the engine braking 
ceases and freewheeling returns. 
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<§) Verfahren und Antriebsanordnung zur Steuerung des Motorbremsbetriebes eines Kraftfahrzeuges 

(§) Bei Kraftfahrzeugen mit Freilauff unktionen, bei denen zum 
Beispiel wahrend einer antriebsJosen Schubbetriebsphase 
zur Kraftstoffeinsparung und Erhrssionsreduzierung die 
Breonkraftmaschtne (1) mittels einer Kupplung (3) von einem 
nachgoordneten Getriebe (2) abgekoppett wird, ist in der 
Regel efne manuell zuschaltbare Motorbremsfunktion vorge- 
sehen. Der Fahrer kann zum Beispiel bet langen Bergabfahr- 
ten die Motorbremse durch Betatigen eines Schalters (11) 
elektrisch zuschatten. Die Kupplung (3) wird dabei Ober ein 
Stellglied (4) zugefahren und der Motor (1) kann zur 
Bremsunterstutzung und Schonung der mechanischen Rad- 
bremsen genutzt werden. Die Freilauffunktion wirkt sich 
aber in Fahrsituationen nachteilig a us, in denen wie zum 
Beispiel bei einem Bremsvorgang vor einer engen Kurve das 
Kraftfahrzeug stark heruntergebremst werden mu&. Die 
manuelle Zuschattung der Motorbremse durch den Fahrer 
lenkt diesen dabei aber unvorteifhaft von der Fahrstrecke 
und Fahrsrtuation ab. Erftndung$gema& wird daher vorge- 
schlagen, die antriebslose Schubbetriebsphase immer dann 
zu beenden, wenn der Fahrer die Fahrbremse des Kraftfahr- 
zeuges betatigt. Zur Durchfuhrung dieses Verfahrens wird 
eine Antriebsanordnung vorgesteltt, bei der ein Sensor (13) 
an der Fahrbremse oder am Bremspedal (9) vorgesehen ist, 
der die Beta tig ung der Fahrbremse einem Steuerungscorn- 
puter (10) dieser Antriebsanordnung signalisiert. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine An- 
triebsanordnung zur Steuerung des Motorbremsbetrie- 
bes eines Kraftfahrzeuges gem&B dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1, bei dem in sogenannten Schubbe- 
triebsphasen oder Schwungnutzphasen die Brennkraft- 
masc**inc voxn Antnebsstrarig abgekoppeit und stiiige- 
legt wird. 

Aus der deutschen Patentanmeldung P 43 34 210.8 ist 
beispielsweise bekannt geworden, daB der Antriebsmo- 
tor am Ende einer Schwungnutzphase durch den Fahrer 
aktiviert werden kann. Dies geschieht in der Regel 
durch eine Betatigung des Gangwahlhebels oder des 
Fahrpedals sowie durch ein Oberschreiten eines be- 
stimmten Auslenkwinkels und/oder einer bestimmten 
Versteilgeschwindigkeit des Fahrpedaihebels. Sind die- 
se Signalwerte von einer Steuerungselektromk erfaBt 
worden, so wird die Brennkraftmaschine gestartet und 
durch Einrucken der Trennkupplung in den Antriebs- 
strang eingekuppelt 

Zudem ist aus der Zeitschrift mot Auto Technik Zu- 
kunft Nr. 23, 1992 bekannt geworden, daB sich die 
Brennia^toiaschine zur Durchfuhrung eines Motor- 
bremsbetriebes mittels einer Taste an einem Schalt- 
stock des Kraftfahrzeuges manuell starten und in den 
Antriebsstrang einkuppeln iafit Dieser im Hinblick auf 
den Kraftstoffverbrauch und das Emissionsverhalten 
des Kraftfahrzeuges ungunstigere Betriebsfall wird von 
dem Fahrer eines derartigen Kraftfahrzeuges in der Re- 
gel dann gewunscht, wenn beispielsweise bei Bergab- 
fahrten durch die Bremswirkung der eingekuppelten 
und arbeitenden Brennkraftmaschine die Radbremsen 
des Kraftfahrzeuges geschont werden kannen. 

Die an sich vorteilhafte Freilauffunktion von Fahr- 
zeugen mit der aus dieser Zeitschrift bekannten 
Schwungnutz-Automatik" wirkt sich aber bei einigen 
Betnebsshuationen nachteilig auf die Fahreigenschaf- 
ten des Kraftfahrzeuges aus. Insbesondere beim Brem- 
sen in sich engerziehenden Kurvenstrecken, z. B. bei 
Autobahn-Ausf ahrten, neigen derartige Fahrzeuge ins- 
besondere bei ungeubten Fahrern dazu, wegen der feh- 
lenden und sonst die Fahrzeugverzdgerung unterstut- 
zenden Motorbremswirkung nach vorne hinaus zu 
schieben. Da in derartigen Fahrsituationen der Kraft- 
fahrer in der Regel das Fahrpedal nicht auslenkt und 
seine Aufmerksamkeit verstarkt den StraBen- und Um- 
gebungsverhaitnissen widmet, ist eine Aktivierung und 
Einkupplung der Brennkraftmaschine fiber den bekann- 
ten Lenkradstock unvorteilhaft 

Die Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Verfahren 
und eine Antriebsanordnung zur Steuerung des Motor- 
bremsbetriebes bei einem derartigen Kraftfahrzeug mit 
Freilauf-Fuhktion vorzustellen. 

Die verfahrensgemaBe Ldsung zu dieser Aufgabe er- 
gibt sich aus den Merkmalen des Patentanspruchs 1, 
wahrend die erfindungsgemaBe Antriebsanordnung 
durch die Merkmale des Patentanspruchs 6 gekenn- 
zeichnet ist. Vorteilhafte Weiterbildung und Ausgestal- 
tungen des Steuerungsverfahrens ergeben sich aus den 
Unteranspruchen. 

Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugmnde, daB die 
Freilauf-Funktion, also das Stillsetzen der Brennkraft- 
maschine und ihr Abkuppeln aus dem Antriebsstrang, 
bei Bremsvorgangen generell nicht notwendig ist Dem- 
zufolge soil die Motorbremse bei Betatigung des 
Bremspedals konsequent zugeschaltet werdea Eine 
BremsunterstQtzung durch den Motor ist somit stets 



vorhanden, wodurch die Fahreigenschaften des Kraft- 
fahrzeuges wShrend der Bremsvorgange verbessert und 
das mechanische Rad-Brems-System geschont wurde. 
Dabei ist das Wiederanlassen des Motors dabei nicht 
5 zwingend notwendig, da dieser auch im Schleppbetrieb 
eine Bremswirkung erzielt 

ErfindungsgemaB wird daher vorgeschlagen. d^B 
Kraftfahrzeuge mit Freilauf-Funktionen derart betrie- 
ben werden, daB die Schubbetriebsphase mit stfllgeleg- 
io ter und abgekuppelter Brennkraftmaschine immer dann 
durch Starten der Brennkraftmaschine und Einrucken 
der Kupplung automatisch beendet und damit eine Mo- 
torbremsphase eingeleitet wird, wenn wShrend der 
Fahrt bei nicht ausgelenktem Fahrpedal und nicht beta- 
15 tigtem Gangwahlhebel die Fahrbremse betatigt wird. 
Die Betatigung der Fahrbremse wird dem Steuerungs- 
rechner vorzugsweise iiber einen Bremssensor am 
Bremspedal im Kraftfahrzeug mitgeteilt. 
Zudem kann vorgesehen sein, daB der gewunschte 
20 Motorbremseffekt aUein durch Einkuppeln der Brenn- 
kraf tmaschine erreicht wird, die dann bei abgeschalteter 
Kraftstoffversorgung im Schleppbetrieb betrieben wird. 

Da durchaus Betriebssituationen denkbar sind, in de- 
nen m einer antriebslosen Freilaufphase eine kurzzeiti- 
25 ge Abbremsung auch unter ZuhUfenahme des Motor- 
bremseffektes gewunscht wird, kann zudem vorgesehen 
werden, daB die Brennkraftmaschine immer dann er- 
neut gestartet und bzw. nur in den Antriebsstrang einge- 
kuppelt wird, wenn eine bestimmte vorgewahke Fahr- 
30 geschwindigkeit unterschritten wird. 

Als vorteilhafte Ausgestaltung der Erfindung wird au- 
Berdem angesehen, daB wahrend der Fahrt bei nichtaus- 
gelegtem Fahrpedal, bei nichtbetatigten Gangwahlhe- 
bel und nach dem Zurflckstellen des Bremspedals in die 
35 Position der Nichtauslenkung nach Abiauf eines vorbe- 
summten Zeitraumes die Kupplung erneut ausgeruckt 
und die Brennkraftmaschine stillgesetzt wird Auf diese 
Weise kann die durch einen kurzen Bremsvorgang un- 
terbrochene Freilaufphase fortgesetzt werden. 
40 Eine Antriebsanordnung zur Durchfuhrung dieses 
Steuerungsverfahrens weist demnach eine Brennkraft- 
maschine auf, die aber eine automatisch betatigbare 
Kupplung mit einem Schaltgetriebe verbindbar ist Zu- 
dem ist ein Anlasser fflr die Brennkraftmaschine und ein 
45 Steuerungscomputer zur Verarbeitung von Sensorsi- 
gnalen vorgesehen, mit dem die Betatigung der Kupp- 
lung steuerbar ist ScnlieBHch weist die Antriebsanord- 
nung einen Sensor zur Ermittlung des Auslenkzustandes 
des Fahrpedals so wie einen Sensor zur Ermittlung des 
so Fahrerwunsches an dem Gangwahlhebel des Kraftfahr- 
zeuges und einen Schalter zur manuellen Einleitung des 
Motorbremsbetriebes auf. ErfindungsgemaB ist zudem 
em Sensor an der Fahrbremse, vorzugsweise am Brems- 
pedal des Kraftfahrzeuges vorgesehen, der fiber eine 
55 Sighalleitung mit dem Steuerungscomputer verbunden 
ist 

Das hier vorgesteUte Steuerungsverfahren sowie die 
zugehorige Antriebsanordnung lassen sich mit Hilfe ei- 
ner der Beschreibung beigefQgten Zeichnung erlautern. 
60 In dieser 2^ichnung ist mit i eine Brennkraftmaschine 
bezeichnet, die fiber eine automatisch schaltbare Kupp- 
lung 3 mit einem Schaltgetriebe 2 verbunden ist Zum 
Starten der Brennkraftmaschine ist zudem ein Anlasser 
14 vorgesehen, der sein Aktivierungssigna! von einem 
65 Steuerungscomputer 10 erhait 

Die Kupplung 3 ist fiber eine Kupplungsservo 4 beta- 
tigbar, der in diesem Ausffihrungsbeispiel pneumatisch 
betrieben wird. Dazu ist ein Unterdruckspeicher 5 vor- 
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gesehen, der fiber eine Pumpe € evakuierbar ist Der 
Kupplungsservo 4 wird zur Betatigung der Kupplung 3 
von dem Steuerungscomputer 10 aktiviert 

Die hier vorgestellte Antriebsanordnung enthalt auch 
einen Gangwahlhebel 7, der mit dem Schaltgetriebe 2 5 
Ober eine mechanische oder elektrische SteUeinrichtung 
verbunden ist An dem Gangwahlhebel ist zudem ein 
Schalthebelsensor 15 vorgesehen, der immer dann dem 
Steuerungscomputer den Schaltwunsch des Fahrers si- 
gnalisiert, wenn der Schalthebel um einen bestimmten 10 
Betrag a us seiner Null-Auslenkungsposition bewegt 
wird. 

Desweiteren verffigt diese Antriebsanordnung fiber 
einen Fahrpedal 8, an dem ein Fahrpedalsensor 12 ange- 
ordnet ist Mit diesem Sensor 12 lafit sich der Auslen- 15 
kungszustand und die SteUgeschwindigkeit des Fahrpe- 
dals sensieren und an den Steuerungscomputer 10 wei- 
terleiten. 

Zur Unterbrecbung der Freilaufphase des Fahrzeu- 
ges ist ein aus dem Stand der Technik bekannter Hand- 20 
schalter 11 im Kraftfahrzeug angeordnet, mit dem der 
Fahrer den Abbruch der Freilaufphase und damit den 
Motorbremsbetrieb gezieit dem Steuerungscomputer 
signalisieren kann. 

SchlieBIich ist erfindungsgemaB ein Bremssensor 13 25 
vorgesehen, der vorzugsweise am Bremspedal 9 im 
Kraftfahrzeug angeordnet und mit dem Steuerungs- 
computer 10 fiber eine Signalleitung verbunden ist Die- 
ser Bremssensor 13 erkennt die Auslenkung des Brems- 
pedals 9 und leitet diese Information automatisch an den 30 
Steuerungscomputer zur Beendigung der Freilaufphase 
weiter. 

Im NormaJbetrieb eines ICraftfahrzeuges mit einer 
derartigen Antriebsanordnung ermittelt der Steue- 
rungscomputer 10 aus den Sensorinformationen am 35 
Gangschalthebel 7 oder am Fahrpedal 8, dafl der Fahrer 
eine bestimmte Antriebsieistung fur sein Kraftfahrzeug 
bendtigt Wird durch ausbleibenden Pedaldruck am 
Fahrpedal 8 dem Steuerungscomputer 10 signalisiert, 
daB momentan kein Vortrieb ndtig ist, so gibt er dem 40 
Kupplungsservo 4 den Befehl zum Auskuppeln der 
Kupplung 3 und zum Abstellen der Breimkxaftmaschlne 
1. Wenn in dieser Freilaufphase durch den Fahrer bei- 
spielsweise der Schalter 11 geschlossen wird, ermittelt 
der Steuerungscomputer daraus den Wunsch des Fah- 45 
rers nach einem Motorbremsbetrieb. 

Neben dieser manuellen Einleitung des Motorbrems- 
betriebes durch Betatigen des Schalters 11 ist erfln- 
dungsgemaB eine automatische Einleitung des Motor- 
bremsbetriebes vorgesehen. Wird wahrend einer Frei- 50 
laufbetriebsphase das Bremspedal 9 zur Einleitung eines 
Bremsvorganges ausgelenkt, so wird dieser Betriebszu- 
stand durch einen Sensor 13 am Bremspedal sensiert 
und dem Steuerungscomputer 10 Qbermittelt Dieser 
Steuerungscomputer 10 leitet dann dem Motorbrems- 55 
betrieb durch Starten der Brennkraftmaschine 1 mittels 
des Anlassers 14 und oder nur durch Einrucken der 
Kupplung 3 mittels des Kupplungsservos 4 ein. 

Aus diesem automatisch eingeleiteten Motorbrems- 
betrieb kann dann in bekannter Wetse durch Bet&tigen eo 
des Gangwahlhebels 7, etwa zum Herunterschalten in 
einen niedrigeren Gang, und/oder durch Betatigen des 
FahrpedaJs in eine Beschleunigungsfahrt zum Beispiel 
zum Verlassen einer Kurve Qbergegangen werden. 

Sofern der Gangwahlhebel 7 und/oder das Fahrpedal 55 
8 wahrend der Phase des Motorbremsbetriebes nicht 
betatigt werden, leitet der Steuerungscomputer 10 bei 
in die Position der Nullauslenkung zurfickgefuhrten 
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Bremspedal die antriebslose Freilaufphase in Abhangig- 
keit von einer vorgewahlten Fahrgeschwindigkeit wie- 
der ein. Die Informationen Ober die aktuelle Fahrge- 
schwindigkeit wird dem Steuerungscomputer 10 in be- 
kannter Weise Ober einen Sensor an der Getriebeab- 
triebswelle mitgeteflt 

Patentansprfiche 

.1. Verfahren zur Steuerung des Motorbremsbetrie- 
bes eines Kraftfahrzeuges, bei dem das Vorliegen 
oder der Wunsch nach einer antriebslosen Schub- 
betriebsphase an dem nicht ausienktem Fahrpedal 
ermittelt und an einem Steuerungscomputer uber- 
mittelt wird, bei dem der Steuerungscomputer bei 
erkannter Schubbetriebsphase eine Kupplung zwi- 
schen der Brennkraftmaschine und dem Getriebe 
des Kraftfahrzeuges fiber ein Stellglied ausruckt 
und den Betrieb der Brennkraftmaschine stillsetzt, 
bei dem durch die Auslenkung des FahrpedaJs oder 
der Betatigung des Gangwahlhebels der Wunsch 
des Fahrers nach dem Ende der Schubbetriebspha- 
se ermittelt und dem Steuerungscomputer signali- 
siert wird, bei dem der Steuerungscomputer zur 
Beendigung der Schubbetriebsphase die Brenn- 
kraftmaschine in Betrieb setzt, und die Kupplung 
zwischen Brennkraftmaschine und dem Getriebe 
mittels eines Stellgliedes, wieder einrttckt und bei 
dem zur Einleitung eines' Motorbremsbetriebes die 
Brennkraftmaschine dann gestartet und die Kupp- 
lung eingerfickt wird, wenn ein Schaltkontakt durch 
den Fahrer manuell betatigt wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die antriebslose Schubbetriebs- 
phase automatisch dann durch Starten der Brenn- 
kraftmaschine und Einrficken der Kupplung been- 
det und damit eine Motorbremsphase eingeleitet 
wird, wenn wahrend der Fahrt bei nicht ausgelenk- 
tem Fahrpedal und nicht be titigtem Gangwahlhe- 
bel die Fahrbremse betatigt wird. 
Z Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB wahrend der Fahrt bei nicht ausge- 
lenktem Fahrpedal und nicht betatigtem Gang- 
wahlhebel sowie nach dem ZurQckstellen der Fahr- 
bremse in die Position der Nichtbet&tigung nach 
Ablauf eines vorbestimmten Zeitraurnes die Kupp- 
lung erneut ausgerQckt und die Brennkraftmaschi- 
ne stillgesetzt wh*d. 

3. Verfahren nach den Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Ausrficken der Kupplung 
und die Stillsetzung der Brennkraftmaschine bet 
Unterschreiten einer vorbestimmten und im Com- 
puterspeicher abgelegten Fahrgeschwindigkeit er- 
folgt 

4. Verfahren nach den Ansprflchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Betatigung der Fahrbrem- 
se mittels eines Bremssensors ermittelt wird. 

5. Verfahren nach den Ansprfichen 1 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Brennkraftmaschine zur 
Erreichung des Motorbremsbetriebes in den An- 
triebsstrang eingekuppelt und im Schleppbetrieb 
betrieben wird. 

6. Antriebsanordnung zur Durchffihrung des Ver- 
fahrens nach den Ansprflchen 1 bis 5, mit einer 
Brennkraftmaschine (i), die fiber eine automatisch 
betatigtbare Kupplung (3) mit einem Schaltgetrie- 
be (2) verbindbar ist, 

mit einem Anlasser (14) ffir die Brennkraftmaschine 
(IX mit einem Steuerungscomputer (10) zur Verar- 
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beitung von Signalen von Sensoren (11), (12), (15), 
die die Auslenkung des Fahrpedals (8X die Betati- 
gung des Gangwahlhebels (7) und den Fahrer- 
wunsch nach einem Motorbremsbetrieb signalisie- 
ren, dadurch gekennzeichnet, 5 
daB an der Fahrbremse des Kraf tf ahrzeuges ein mit 
einem Steuerungscomputer (10) verbundener Sen- 
ear ( 1 1\ twt- Qtitnmotic^kAn C^n<.;«* n .~~ «Im r?_l 

\ 1 ~~" — - — — * Mllg WW A CUU - 

wunsches nach einem Motorbremsbetrieb ange- 
ordnet 1st 10 
7. Antriebsanordnung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Sensor (13) am Bremspe- 
dal (9) des Kxaftf ahrzeuges angeordnet ist • x 
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